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Abstract of DEI 9601 826 
The steering system has the steering column 



movements overlaid by a controlled servo system (10) 
and passed to the variable effect steering box (14). 
This provides an increasing ratio for increasing 
steering deflection, resulting in increasing steering 
reaction forces. The servo steering effect, added to the 
manual steering force, is dependant on the steering 
deflection and on the vehicle speed. 
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@ Lenksystem fur eln Kraftfahrzeug 

@ pie Erfindung geht aus von einam Lenksystem bzw. enter 
Lenfevorrichtung fur ein iCraftfahrzeug mit wentgstens einer 
lenkbaren Achse. einem Stellgfied und einem Obertaga- 
rungs- und einem Lenkgetriebe. Das Obedagerungs- bzw. 
Lenkgetrieba weisen jeweUs eine mechantscha Obersetzung 
auf. Die lenkbare Achse, das Stetlglied, das DbeHagerungs- 
getriebe und das Lenkgetriebe $ind miteinanderwirkungsga- 
koppelt verbunden. Mittels des Oberlagerungsgetriebes fin* 
det eine Oberlagerung der durch den Fahrer tnitiierten 
Lenkbewegungen mit dan durch das Stetlglied initiierten 
Bewegungen statt Die so erlangte gesamte Bewegung wird 
dem Lenkgetriebe zugefuhn, die diese Bewegung ate Lenk- 
wlnkel an die Radar der lenkbaren Achse weiterleitet Der 
Kern der Erfindung besteht nun darin, daB die mechantscha 
Obersetzung des Lenkgetriebes variabel ausgeSegt ist. Durch 
■ die erflndungsgemiBe Komlnnation gelangt man vorteilhaf- 

Cterweise zum einen zu beliebtg einstellbaien ZusammenhSn- 
gen zwischen den Lenkradbewegungen und den Lenkwin- 
^ kein der lenkbar ausgelegten Rader, ohne zum anderen auf 
ein gutes Lenkgefuhl dee Fahrers verzichten zu mussen. 
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Stand der Technik 

Das erfinduBgsgemaBe Lenksystem bzw. die erfin- 
dungsgemaBe Lenkvorrichtung geht aus von einer Len- 
kung fur ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des 
Oberbegriffs des Anspnichs 1 bzw. des Axispruchs 7. 

Bei konventioneDen Lenkungen werden die durch das 
Lenkrad vom Fahrer initiierten Lenkbewegungen mit- 
tels eines Lenkgetriebes, unter Umstanden unterstutzt 
durch eine Hilfskraft, an die lenkbaren Radern weiter- 
geleitet Daruberhinaus sind Lenksysteme bekannt, bei 
denen den Lenkbewegungen, die durch den Fahrer initi- 
lert werden« weitere, durch ein Stellglied initiierte Lenk- 
bewegungen uberlagert werden. Solch ein System ist 
aus der DE-OS 40 31 316 (entspricht der US 5^05^71) 
bekannt Bei diesem System ist zwischen dem vom Fah- 
rer betatigten Lenkrad und dem Lenkgetriebe ein Ober- 
lagenmgsgetiiebe vorgesehen, durch das den Lenkbe- 
wegungen des Fahrers eine Bewegung eines Stellgliedes 
uberlagert werden kann. Durch ein seiches System wird 
erreicht, dafi der Lenkwinkei der lenkbaren Rader eines 
Fahrzeugs in keinem festen VerhSltnis zu dem Ein- 
schlagwmkel des von Fahrer betadgten Lenkrades ste- 
hen muB. 

Hierdurch ist unter anderem erne lenkradwinkelab- 
hangige Lenkhilfe des Fahrers mdglich und daneben 
sind groBe Variationsmdglichkeiten gegeben, das Lenk- 
system mit zusSltzlichen Lenksignalen zu beauf sdilagen. 
Bei den zusatzlichen Lenksignalen ist insbesondere an 
eine Erhdhung der Fahrsicherheit und/oder des Fahr- 
komforts gedacht. 

Bei einer solchen mit Bewegungsuberlagerung arbei- 
tenden Servolenkung kann das Problem darin bestehen, 
daB durch die Wahl eines konstanten Lenkgetriebe- 
ubersetzungsverhaltnisses, das bei der konstrukdven 
Gestaltung des Lenkgetriebes und des Oberlagerungs- 
getriebes festgelegt wird, nicht fur alle Fahrzustande 
akzeptable Lenkradmomente bzw. ein gutes Lenkgefuhl 
erreicht wird. Insbesondere darf das Lenkradmoment 
bei groSen Lenkwinkeln im Stand nicht zu groB werden, 
wahrend der Fahrt des Fahrzeugs mit hoher Gescfawin- 
digkeit darf das Lenkradmoment jedoch nicht zu klein 
werden. 

Ein Oberlagerungslenkgetriebe anderer Bauart ist 
der DE-OS 42 43 267 zu entnehmen* 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, bei einer 
Lenkimg mit Bewegungsuberlagerung das Lenkgefuhl 
des Fahrers zu verbessem. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Anspru- 
chelund7gelost 

Vorteile der Erfindung 

Wie schon erwahnt geht die Erfindung aus von einem 
Lenksystem bzw. einer Lenkvorrichtung fur ein Kraft- 
fahrzeug mit wenigstens einer lenkbaren Adise, einem 
Stell^ed tmd einem Oberlagenmgs- tmd emem Lenk- 
getriebe. Das Oberlagenmgs- bzw. Lenli^etriebe wei- 
sen jeweils eine mechanische Obersetzung auf. Die 
lenkbare Achse, das Stellglied, das Oberlagenmgsge- 
triebe und das Lenkgetriebe and miteinander wirkungs- 
gekoppelt verbunden. Mitteis des Oberlagerungsgetrie- 
bes findet eine Oberlagenmg der durch den Fahrer inid- 
ierten Lenkbewegungen mit den durch das Stellglied 
initiierten Bewegungen statt Die so erlangte Gesamt- 



bewegung wird dem Lenkgetriebe zugefuhrt, die diese 
Gesamtbewegimg als Lenkwinkei an die Rader der 
lenkbaren Achse weiterleitet 

Der Kern der Erfindung besteht nun darin, daB die 
5 mechanische Obersetzung des Lenkgetriebes variabel 
ausgelegt ist Die Erfindung besteht also in einer Kom- 
bination eines Oberlagerungsgetriebes mit einem Lenk- 
getriebe bzw. mit einem Lenkmechanismus mit varia- 
bler Obersetzung. Durch die erfindungsgemaBe Kombi- 

10 nation gelangt man vorteilhafterweise zum einen zu be- 
liebig einstellbaren Zusammenhangen zwischen den 
Lenkradbewegungen und den Lenkwinkeln der lenkbar 
ausgelegten Rader. ohne zum anderen auf ein gutes 
LenkgefQhl des Fahrers verzichten zu mussen. Insbe- 

15 sondere ergeben sich gegenuber einem Oberlagenmgs- 
getriebe mit konstanter Lenkgetriebeubersetzung we- 
sentlich gunsdgere Lenkradmomente bzw. ein besseres 
Lenkgefuhl 

Die Erfindung kann beispw. Verwendung fmden bei 

20 Lenksystemen, wie sic in der Eingangs erwahnten DE- 
OS 40 31 316 Oder in der DE-OS 42 43 267 genannt sind. 
Bei der DE-OS 40 31 316 ist dabei an eine variable 
Obersetzung des in der dordgen Fig. 1 gezeigten Lenk- 
systems 6 gedacht, wahrend in den DE-OS 42 43 267 an 

25 eine variable Obersetzung des in der dordgen Fig. 1 
gezeigten Lenkgetriebes (L) gedacht isL Lenkgetriebe 
mit variabler Obersetzung an sich sind aus dem Stand 
der Technik bekannt (siehe bspw. "EVOLUTION in der 
Lenkungstecfanologie" "Automobilindustrie 4/5-91, Sm- 

30 te 315 bis 321). Insbesondere ist als Vorteil der Erfin- 
dung zu nennen, daB die korrigierenden Lenkemgiiffe 
bspw. zur Fahrzeugstabilisierung audi mit der variabel 
ausgelegten Obersetzung des Lenkgetriebes uneinge- 
schrinkt mdglich sind. 

35 In emer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB die Obersetzung des Lenkgetriebes 
derart ausgelegt ist, daB die Obersetzung b^ geringen 
Lenkwinkehi kleiner ist als bei Lenkwinkeln grSBeren 
AusmaBes. Durch diese Ausfuhrungsform der Erfindung 

40 wird das schon erwahnte gute Lenkgefuhl des Fahrers 
ermoglicht 

Die durch den Fahrer initiierte Lenkbewegung kann 
durch den Lenkradwinkel des vom Fahrer betitigten 
Lenkrades reprasentiert werden. Mitteis des Oberlage- 

45 rungsgetriebes wird dann diesem Lenkradwinkel ein 
durch das Stellglied initiierter Drehwinkel uberlagert 

Nach dem erwahnten Stand der Technik wird dem 
Lenkradwinkel ein Drehwinkel des Stellgliedes uberia- 
gert, wobei das Stellglied abhangig von dem Lenkrad- 

50 winkel und /oder abhangig von Fahrzeugbewegungen 
angesteuert wird. Nach einer vorteilhaften Ausgestal- 
tung der Erfindung ist vorgesehen, daB der durch das 
Stellglied initiierte Drehwinkel daruberhinaus abhangig 
ist von der variabel ausgelegten mechanischen Oberset- 

55 zung des Lenkgetriebes. 

Auf die lenkbaren Rader wirkt bekanntermaBen ein 
Reaktionsmoment das uber das Lenk- und das Oberla- 
gerungsgetriebe als Lenkradmoment an dem vom Fah- 
rer betatigten Lenkrad wirkt- ErfindungsgemaB kann 

60 vorgesehen sein, daB die mechanische Obersetzung des 
Lenkgetriebes derart ausgelegt ist, daB dieses Reak- 
tionsmoment bei kleineren Lenkwinkeln am Lenkrad 
weniger stark wirksam ist als bei groBeren Lenkwin- 
keln. 

65 Die Erfindung betri^ weiterhin eine Lenkvorrich- 
tung fur ein Kraftfahrzeug mit einem vom Faiu-er beta- 
tigten Lenkrad* das mit einer ersten Eingangswelle eines 
Oberlagerungsgetriebes wirkverbunden ist Die Aus- 
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gangswelle des Oberlagerungsgetriebes steht dabei mit 
der Kngangswelle eines Lenkgetriebes in Wirkverbin- 
dung und das Lenkgetriebe 1st fiber das Lenkgestange 
mit den lenkbaren Radern verbunden. Weiterhin weist 
das Oberlageningsgetriebe eine zweite Eingangswelle 
auf, die mit dem Stellglied wirkverbunden ist Der Kern 
der erfindungsgemaBen Lenkverbindung besteht darin, 
daS die mechanische Obersetzung des Lenkgetriebes 
variabel ausgelegt isL 

Auch bei der erfindungsgemaBen Lenkvorrichtung ist 
vorteilhafterweise vorgesehen, daB die Obersetzung des 
Lenkgetriebes derart ausgelegt ist. daB die Ob^etzung 
bei kleineren Drehungen der Eingangswelle des Lenk- 
getriebes kleiner ist als bei gr5Beren Drehungen der 
Eingangswelle des Lenkgetriebes. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung besteht darix^ daB 
bei Geradeausfahrt des Fahrzeugs nur ein geringer 
Energieverbrauch benotigt wird. 

Zeichnung 

Die Fig. 1 und 2 zeigen schematisch bzw, anhand ei- 
nes Blockbildes die Kombination eines Oberlagerungs- 
getriebes mit einem Lenkgetriebe wie es dem Stand der 
Technik entspricht Die Fig. 3 zeigt den Verlauf der er- 
findungsgemaB variabel ausgelegten Obersetzimg des 
Lenkgetriebes, wahrend die Fig. 4, 5 und 6 Drehwinkel- 
verlauf e bzw. Momentenverlauf e an verschiedenen 
SteQen des eriindungsgem^n Systems zeigen. 

AusfQhnmgsbeispiel 

Im f olgenden soli die Erfmdung anhand eines Ausfiih- 
rungsbeispiels detailliert erklart werden. 

In den Fig. 1 und 2 ist dabei eine Kombination ernes 
Oberlagerungsgetriebes mit einem Lenkgetriebe bei ei- 
nem Kraf tf ahrzeug zu sehen, wie es aus dem eingangs 
erwahnten Stand der Technik ist. ffierbei ist mit den 
Bezugszeichen 11 bzw. 21 das vom Fahrer betatigte 
Lenkrad bezeichnet Der Fahrer bringt durch dSe Betati- 
gung des Lenkrades einen Lenkwinkel 5l und ein Lenk- 
radmoment Ml auf. das dem Oberlagenmgsgetriebe 12 
bzw. 22 zugefuhrt wird. Mittels des Oberlagerungsge- 
triebes 12 bzw. 22 wird der vom Fahrer des Fahrzeugs 
initiierten Bewegung 6l der Drehwinkel 5m <ies Stell- 
motors 13 bzw. 23 uberlagert. Die durch diese Oberla- 
gerung entstandene Drehbewegung 5l' ^'ird dem Lenk- 
getriebe 14 bzw. 24 durch dessen Eingangswelle zuge- 
fuhrt. Das Lenkgetriebe 14 bzw. 24 ieitet dann diese 
uberlagerte Bewegung 5l an die lenkbar ausgelegten 
Rader 15a und 15b zur Enstellung eines Lenkwinkels 5v 
weiter. Die mechanische Obersetzung des Oberlage- 
rungsgetriebes 12 bzw. 22 fur 6m =0 ist mit Iq^Sl'/Bl 
und die mechanische Obersetzung des Lenkgetriebes 14 
bzw. 24 mit den Bezugszeichen iL bezeichnet Auf die 
lenkbar ausgelegten Rader 15a und 15b wirkt das von 
der StraBe beeinfluBte Reaktionsmoment Mv- In der 
Fig. 2 sind weiterhin mit dem Bezugszeichen 26 Senso- 
rengezeigt, die Fahrzeugbewegungen ^e beispw. Gier- 
bewegungen sensieren. Die Sensorsignale der Sensoren 
26 werden mittels des Steuergerates 27 zu Ansteuersi- 
gnaien des Stellmotors 23 verarbeitet Daruberhinaus 
ist mit den Bezugszeichen 28 ein Lenkradwinkelsensor 
gekennzjdchnet, dessen Signale dem Steuergertt 27 zu- 
gefuhrt werdea 

Zwischen den in den Fig. 1 bzw. 2 dargestellten Win- 
kehi und Drehmomemen gelten die bekannten Zusam- 
menhange: 
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5v - [5i/iu + 5M]/iL (1) 
und 

5 ML = Mv/OL-io) (2). 

Eine Servolenkfunktion wird durch das in den Fig. 1 
und 2 gezeigte Lenksystem dadurch erreicht, daB durch 
eine groBe Gesamtubersetzung (iL^io), d. h. durch eine 

10 sehr indirekte Lenkung, das Lenkradmoment Ml redu- 
2dert wird. Dem Lenkradwinkel 5l wird ein Motorwin- 
kel 5m nach der o.g. Gleichung 1 uberlagert, so daB ein 
gewunschter Vorderradlenkwinkel 5v mit einem nicht 
zu groBen Lenkradwinkel eingestellt werden kann. Da- 

ts bei konnen durch eine gedgnete Ansteuerung des Mo- 
tors beliebige Zusammenh^ge zwisdien dem Lenkrad- 
winkel und dem Lenkwinkel realisiert werden, die auch 
vom Fahrzustand, bspw. der Fahrzeuggeschwindigkeit 
Oder dem Lenkradwinkel, abhangen konnen. 

20 Nach der o.g. Gleichung 2 ist das Lenkradmoment Ml 
nur von dem Reaktionsmoment Mv an den lenkbaren 
Radem abhangig und somit durch den Motoreingriff 
nicht beeinfluBbar. Hierdurch ergibt sich das schon er- 
wahnte Problem, daB durch die Wahl eines konstanten 

25 Obersetzungsverhalmisses des Lenkgetriebes kein fur 
aile Fahrzustande akzeptables Lenkradmoment bzw. 
LenkgefOhl erreicht werden kann. Insbesondere darf 
das Lenkradmoment Ml bei groBen Lenkwinkeln im 
Stand nicht zu groB werden, wahrend es bei Fahrten mit 

30 hoherGeschwindigkeit nicht zuklein werden dari 

Wie in der Fig. 3 zu sehen ist, wird zur Entscharfung 
des Problems vorgeschlagen, das Lenkgetriebe 14 bzw. 
24 mit einer variablen Obersetzung zu versehen. Die 
Fig. 3 zeigt dabei die Obersetzung iL des Lenkgetriebes 

35 14 bzw. 24 abhangig von dem Eingangsdrehwinkel 5l'. 
Im Bereich kleiner Eingangsdrehwinkel 5l' wird die 
Obersetzung il geringer gewahlt als bei groBeren Ein- 
gangsdrehwinkeln. Die Obersetzung des Lenkgetriebes 
14 bzw. 24 ist also hubabhangig. Zur beispielhaften me- 

40 chanischen Ausgestaltung eines solchen hubabhangig 
flbersetzten Lenkgetriebes soil auf den Eingangs er- 
wShnten Artikel "Evolution m der Lenkungstechnolo- 
gie" Automobil-Industrie 4/5-91, Seiten 315 bis 321 verr 
wiesen werden. 

45 Durch eine wie m der Fig. 3 gezeigte hubabhangige 
Lenkgetriebeubersetzung 11 gelangt man zu den in den 
Fig. 4—6 gezeigten Verlaufen. 

In der Fig. 4a ist dazu der Lenkwinkel 6v in Abhan- 
gigkeit von dem Lenkradwinkel 5l dargestellt Im unte- 

50 ren Kmrvenverlauf der Fig. 4a wird davon ausgegangeii, 
daB die durch den Stellmotor 13 bzw. 23 initiierte Dreh- 
bewegung 6m ^eidi Null ist So gelangt man zu dem in 
der unteren Kurve der Fig. 4a dargestellten, nicht Imea- 
ren Zusammenhang zmschen den Drehbewegungen 6l 

55 und 5v- In der Fig. 4b wnrd die vom Stellmotor 13 bzw. 
23 initiierte Drehbewegimg 5m in Abhangigkeit von 
dem Lenkradwinkel 5l aufgezeigt, wobei angenommen 
wird, daB ein linearer Zusammenhang zwisdien 5l und 
5v hergestellt werden solL Nach dem Stand der Tedmik 

60 Ol = konstant) wird zur Unterstiitzung der Lenkradbe- 
wegung 6l eine proportionale Bewegung 6m uberlagert 
Dies ist im oberen groben Verlauf der Fig. 4b zu sehen. 
Wahit man nun erfindungsgemaB die Obersetzung il 
des Lenkgetriebes 14 bzw. 24 variabel (Fig. 3), so wird 

65 erfindungsgemaB der SteDmotor 13 bzw. 23 durch das 
Steuergerat 27 m Abhangigkeit von der Lenkradbewe- 
gung 6L.wie im unteren Verlauf der Fig. 4b zu sehen, 
angesteuert 
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Durcb die im unteren Kurvenverlauf der Elg; 4b ge- 
zeigten Ansteuerung des Stellmotors 13 bzw. 23 gelangt 
man zu der im oberen Kurvenverlauf der Fig. 4a gezeig- 
ten Abh^ngigkeit zwischen dem Lenkwinkel 5V und 
dem Lenkradwinkel 8l. Diese Abhangigkeit ist wie ge- 5 
wunscht im wesentlidien linear. 

Durch eine entsprechende Ansteuerung des Stellmo- 
tors 13 bzw. 23 (Fig. 4b unterer Verlauf) gelangt man 

2uasi zu einer "Kompensation" der variabel ausgelegten 
^bersetzung 11 des Lenkgetriebes (ng.3) bzgL der lo 
DrehwinkeL 

Das heifit, daB der Fahrer bzgl der Verknupfung des 
Lenkradwinkels 8l und des Lenkwinkels 6V durch die 
variable Obersetzung Jl gegenuber dem Stand der 
Technik keine Veranderung spQrt Dies ist auch anhand 15 
der o.g. Gleichung 1 zu seheiL 

Anders verhalt es sich dagegen, wenn man die ent- 
sprechenden Momente betrachtet Hier ist in der Fig. 5 
das Lenkradmoment Ml gegenuber dem an den lenkba- 
ren Radem wirkenden Reakdonsmoment Mv darge- 20 
stellt Wie anhand der Gleichung 2 zu sehen ist, veran- 
dert sich der lineare Zusammenhang zwischen den in 
der Fig. 5 dargestellten Momenten in Abhangigkeit von 
der Obersetzung 11 des Lenkgetriebes und somit in Ab- 
hangigkeit von dem Lenkradwinkel 8l> 25 

Eine andere Darstellung dieses Sachverhalts ist der 
Fig. 6 zu entnehmen. Hier ist das Lenkradmoment Ml in 
Abhangigkeit von dem Lenkradwinkel 5l in dem FaU 
dargestellt, in dem das Reaktionsmoment Mv als kon- 
stant angenommen vnrd. Man erkennt anhand der Fig. 6 30 
deutlich, daB bei konstantem Reaktionsmoment My das 
vom Fahrer wahmehmbare Lenkradmoment Ml im Be- 
reich kleiner Lenkradwinkel groBer ist als im Bereich 
groBer Lenkradwinkel 

Man hat also durch die erHndungsgem^e variabel 35 
ausgelegte Obersetzung des Lenkgetriebes 14 bzw. 24 
einerseits und durch die entsprechenden Ansteuerung 
des Stellmotors 13 bzw. 23 andererseits erreicht, daB 
groBe Lenkradmomente bei groBen Lenkwinkeln im 
Stand vermieden werden, ohne jedoch bei hohen Fahr- 40 
geschwindigkeiten und kleinen Lenkradwinkeln das gu- 
te Lenkgefuhl des Fahrers (hohe Lenkradmomente) zu 
verlieren. 

Eine hubabhangige Obersetzung des Lenkgetriebes 
kann zum Beispiel, wie in den schon erwahnten Artikeln 45 
beschrieben, mit Zahnstangengetrieben realisiert wer- 
den. Eine andere Moglichkeit, das Obersetzungsverhalt- 
nis hubabhangig zu machen, besteht in einer geeigneten 
Gestaltung des Mechanismus zwisdien Lenkgetriebe 
und Radem. 50 

Patentanspruche 

1. Lenksystem fur ein Kraftfahrzeug mit wenigstens 
einer lenkbaren Achse, einem Stellglied (13, 23) und 55 
einem Oberlagerungs- (12, 22) und einem Lenkge- 
triebe (14, 24), die jeweils mechanischen Oberset- 
zungen (ia, il) aufweisen, wobei die lenkbare Achse, 
das Stellglied, das Oberlagerungsgetriebe und das 
Lenkgetriebe mlteinander wirkungsgekoppelt ver- eo 
bunden sind und wobei 

— das Oberlagerungsgetriebe (12, 22) die 
durch den Fahrer initiierte Lenkbewegung (5l) 
und die durch das SteUglied (13* 23) initiierte 
Bewegung (5m) zu einer Gesamtbewegung es 
(5lO ^^l^ert und 

das Lenkgetriebe (14, 24) die Gesamtbewe- 
gung (6lO als Lenkwinkel (by) an die Rader der 
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lenkbaren Achse weiterleitet, 
dadarch gekennzeichnet, daB die mechanische 
Obersetzung Ql) des Lenkgetriebes (14, 24) varia- 
bel ausgelegt ist 

2. L^!iksystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Obersetzimg ^l) des Lenkgetrie- 
bes (14, 24) derart ausgelegt ist, daB die Oberset- 
zung Ol) bei geringen Gesamtbewegungen (6lO 
kleiner als bei Gesamtbewegungen (6l') groBeren 
AusmaBes ist 

3. Lenksystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die durch den Fahrer initiierte 
Lenkbewegung durch den Lenkradwinkel (5l) des 
vom Fahrer bet^tigten Lenkrades (1 1, 21) reprasen- 
tiertwird. 

4. Lenksystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mittels dem Oberlagerungsgetriebe 
(12, 22) dem Lenkradwinkel (5l) als durch das Stell- 
glied (13, 23) initiierte Bewegung ein Drehwinkel 
(6m) uberlagert wird. 

5. Lenksystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der durch das Stellglied (13, 23) initi- 
ierte Drehwinkel (5m) abhangig ist von dem Lenk- 
radwmkel (5l) und der variabel ausgelegten mecha- 
nischen Obersetzimg (11) des Lenkgetriebes (14, 
24). 

6. Lenksystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB auf das Lenkrad (11, 21) ein durdi das 
Reaktionsmoment (Mv) der lenkbaren RSder (15a, 
b) verursachtes Lenkradmoment (Ml) wirkt und 
die medianische Obersetzung (it) des Lenkgetrie- 
bes (14, 24) derart ausgelegt ist daB dieses Reak- 
tionsmoment bei klein'eren Lenkwinkeln am Lenk- 
rad weniger stark wirksam ist als bei groBeren 
Lenkwinkeln. 

7. Lenkvorrichtung fOr ein Kraftfahrzeug mit dnem 
vom Fahrer betatigbaren Lenkrad (11, 211 das mit 
eiaer ersten Eingangswelle (101) eines Oberlage- 
rungsgetriebes (12, 22) wirlc/erbunden ist wobei 
die Ausgangswelle (102) des Oberiagerungsgetrie- 
bes (12, 22) mit der Eingangswelle (103) eines Lenk- 
getriebes (14, 24) wirkverbunden ist und das Lenk- 
getriebe fiber das Lenkgestange (16) mit den we- 
nigstens zwei lenkbaren Radem. (15a, b) wenig- 
stens einer lenkbaren Achse wirkverbunden ist und 
einem Stellglied (13, 23), das mit einer zweiten Ein- 
gangswelle (104) des Uberlagerungsgetriebes (12, 
22) wirkverbunden ist dadurch gekennzeichnet, 
daB die mechanisdie Obersetzung (il) des Lenkge- 
triebes (14, 24) variabel ausgelegt ist 

8. Lenkvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeidmet, daB die Obersetzung pi) des Lenk- 
getriebes (14, 24) derart ausgelegt ist, daB die Ober- 
setzung (11) bei kleineren Drehungen der Eingangs- 
welle (103) des Lenkgetriebes (14, 24) kleiner ist als 
bei groBeren Drehungen der Eingangswelle (103) 
des Lenkgetriebes (14, 24). 
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